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Pateniansp ruche: 



1. Schaitgetricbc fur Personenkraf twagen, Sport- 
wagen sowie Icichte bis mittelschwere Nutzfahrzeu- 5 
ge, mit einem mehrgangigen Hauptschaltgetriebe in 
Vorgelegebauart und einem nachgeschalteten, 
mehrgangigen, umschaltbaren Umlaufradergetriebe, 
das einerseits sich in Oberbrilckiingsschaltung 
befindet, und das andererseits in summierender io 
Leistungsverzweigung betrieben ist. dadurch 
gekccnzeichnet, dafl 

a) eine erste vollstandige Ganggruppe allein durch 
Schalten des Hauptschaltgetriebes und Dreh- ^ 
moxnentubertragung von einer Hohl- bzw. 
Getriebewelle (19 bzw. 60) des Hauptschaltge- 
triebes uber das als Glocke (41; 101) ausgebilde- 

te auflere Zentralrad (42 bzw. 102) des 
Umlaufradergctriebes Oberbruckungsschal- 
tung) und eine Schiebemuffe (44; HI) zur 
Ausgangswelle (6; 66) gebildet wird; 

b) dafl eine zweite vollstandige Ganggruppe durch 
Leistungsverzweigung uber das Hauptschaltge- 
triebe und das auBere Zentralrad einerseits 
sowie Glieder (Eingangswelle 4 bzw. Vorgele- 
gewelle 71 und Hohlweile 79 des Hauptschalt- 
getriebes und das innere Zentralrad (10 bzw. 70) 
andererseits tnit Leistungssummierung im Urn- 
laufradertrager (49; 106) des Umlaufraderge- 
triebes gebildet wird, wobei die Drehmoment- 
ubertragung vom Umlaufradertrager uber die 
Schiebemuffe (44; 111) zur Ausgangswelle (6; 
66) erfolgt. 

2. Schaltgetriebe nach Anspruch 1, dadurch 35 
gekennzeichnet, daB die erste Gruppe eine kleinere 
und die zweite Gruppe eine groBerc Gangzahl 
aufweist 

3. Schaltgetriebe nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet. daB die Abtriebswelle (6 bzw. 66) an <o 
einer Welle des Hauptschaltgetriebes, der Eingangs- 
welle (4) bzw. der Getriebewelle (60), gelagert ist. 

4. Schaltgetriebe nach Anspruch I oder 2, bei dem 
die Eingangswelle des Hauptschaltgetriebes bis in 



den Bereich des Umlaufradergetriebes reicht, 
dadurch gekennzeichnet, dafl das innere Zentralrad 
(10) fest mit der Eingangswelle (4) verbunden ist 
(Fig.1). 

5. Schaltgetriebe nach einem der vorhergehenden 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die Ver- 
bindung der Abtriebswelle (6 bzw. 66) mit dem 
Umlaufradertrager (49 bzw. 106) bzw. dem auBeren 
Zentralrad (42 bzw. 102) alternativ herstellbar und in 
Art einer ggfls. synchronisierten Kiauenkupplungs- 
schaltung ausgefuhrt ist 

6. Schaltgetriebe nach einem der vorhergehenden 
AnsprBche, dadurch gekennzeichnet. daB beim 
3etrieb in der zweiten Ganggruppe (mit der 
groBeren Gangzahl) in einem der unteren Gange das 
auBere Zentralrad (42 bzw. 102) feststellbar isL 

7. Schaltgetriebe nach Anspruch 6, dadurch 
gekennzeichnet, daB das auBere Zentralrad durch 
Arretieren der Hohlweile (19) bzw. der Getriebewel- 
le (60) mittels einer Klauenschaltung mit Schiebe- 
muffe (34 bzw. 94) feststellbar ist 

8. Schaltgetriebe nach einem der vorhergehenden 
AnsprOche, dadurch gekennzeichnet. daB beim 
Betrieb in der zweiten Ganggruppe (mit der 
grdBcren Gangzahl) in einem der unteren Gange etn 
Teil des von der Eingangswelle (4) direkt bzw. dem 
Hauptschaltgetriebe (61) indirekt dem inneren 
Zentralrad (10 bzw. 70) zugefQhrten Kraftflusses 
Qber das auBere Zentralrad (42 bzw. 102) auf die 
HohlwelJe (19) bzw. die Getriebewelle (60) und von 
hier unter Zwischenschaltung eines Doppelzahnra- 
des (31 bzw. 91) zum Erzielen einer Drehrichtungs- 
gleichheit zur Vorgelegewelle (11 bzw. 71) gefiihrt 
ist, von wo er auf das innere Zentralrad zuruckge- 
langt. 

9. Schaltgetriebe nach Anspruch 8. dadurch 
gekennzeichnet, daB als Verbindung zwischen 
Hohlweile (19) bzw. Getriebewelle (60) und Vorgele- 
gewelle (1 1 bzw. 71 ) der Zahnradsatz (32, 31 , 15 bzw. 
92,91, 75) fur den ROckwartsgang des Vorgelegege- 
triebes (1 bzw. 61) verwendet ist 



Die Erfindung betrifft ein Schakgetriebe fur Perso- 
nenkraftwagen, Sportwagen sowie leichte bis mittel- 
schwere Nutzfahrzeuge, mit einem mehrgangigen 
Hauptschaltgetriebe in Vorgelegebauart und einem 
nachgeschatteten, mehrgangigen, umschaltbaren Um- 
laufradergetriebe, das einerseits sich in Oberbruckungs- 
schaltung befindet und das andererseits in summieren- 
der Leistungsverzweigung betrieben ist. 

Bci einem bekannten derartigen Schaltgetriebe 
(US-PS 29 85 036) wird von einer Eingangswelle uber 
eine Stromungskupplung bzw. eine der Stromungskupp- 
lung parallelliegenden Reibungskupplung ein Mehr- 
gangvorschaltgetriebe angetrieben, dem cin Umlauf- 
rsdersatz nachgeschaltet ist. !rr. ersten Gang ist das 



Yi Umlaufradergetriebe in summierender Leistungsver- 
zweigung betrieben, wobei von dem Vorschaltgetriebe 
die Leistung teils auf das innere Zentralrad und mit einer 
anderen Obersetzung teils auf den Umlaufradertrager 
gefOhrt wird. Der Abtrieb erfolgt nach ZusammenfUh- 

60 rung der Leistungszweige im Umlaufradergetriebe vom 
auBersten Zentralrad aus. Im zweiten und dritten Gang 
dagegen ist das Umlaufradergetriebe blockiert und laufl 
als Ganzes urn. Es flieBt dadurch zwar die Leistung uber 
das Umlaufradergetriebe, doch erfolgt hier kcine 

b5 Drehzahl- bzw. Drehmomentwandlung. Die Oberset- 
zung erfolgt allein durch die beiden Gangstufen des 
Mehrgangvorschaltgetriebes, das als Zweiganggetriebe 
ausgebildet is*. Im vierten Gang ist das Umlaufraderge- 
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triebeebenfallsblockiertundeserfolgtdieObertragung AuBerdem weisen Gmppengetriebe den Nachteil auf, 

..... 4 * «->i - j r?z j-n j:- rL-xO» c«k«Ufr,rflniro m H*»r untprpn Pinmne 

unmineioar onne jcuc cjucj aciz.uwK utI W1 www ww " *«— *»~ - ■ / , 

welle zur Ausgangswelle. Dcr LeistungsfluB geht also in gleich ist wie in der oberen Gruppe: angestrebt wird 

diesen direkten Gang am Vorschaltgetrieue vorbel Der jedcch, wie es auch Obl'tche Fahrzeuggetriebe zeigen, 

fcinfte und dcr sechste Gang su*d als Overdrive 5 eine groBere Stufung der unteren und eine engere 

ausgebildet Dabei erfolgt im fQnften Gang eine Stufung der oberen Gange. 

summierende Leistungsverzweigung, wobei die Ver- Auch bei Personenkraftwagen, Sportwagen und 

zweigung im Bereich der Stromungskupplung bzw. der leichteren Nutzfahrzeugen besteht jedoch haufig das 

parallel liegenden Reibungskupplung erfolgt und die Bedurfnis nach starker Qbersetzten Gangen und damit 

Leistungsz*eige teils auf das auBere Zentralrad und io nach einer grSBeren Gangzahl, beispielsweise beim 

teils uber das Vorschaltgetriebe auf das innere Anfahren mit Anhanger bei Personenkraftwagen bzw. 

Zentralrad gefuhrt sind, worauf die beiden Leisrungs- bei Fahrten rait schwer beladenem Fahrzeug bei 

zweige im Umiaufradergetriebe zusammengefuhrt und leichten bis mittelschweren Nutzfahrzeugen. Mit den 

vom auBeren Zentralrad die Leistung auf die Abtriebs- ublichen viergangigen Getrieben lassen sich diese 

welle ubertragen wird Im sechsten Gang wird die is Ansprfiche nur unzureichend befriedigen; eine hohere 

Leistung wie im direkten Gang dem Umlaufradertrager Zahl von Gangen ist aber, beispielsweise im Stadtver- 

zugeruhrt, doch ist in diesem Gang nicht das kehr oder bei leerem Fahrzeug, lastig und unnotig. Auch 

Umlaufr&dergetriebe blockiert sondern es ist lediglich das bekannte Getriebe der eingangs genannten Art hilft 

das innere Zentralrad durch eine Bremse festgelegt hier nicht, weil die beiden zusatzlichen Gange nur 

wodurch das Umlaufradergetriebe als Untersetzungs- 20 Schongange sind.. die oberhalb des direkten. vierten 

stufe wirkt Es handelt sich also bei diesem bekannten Ganges liegen. 

Getriebe um ein Yierganggetriebe mit zwei zusatzlichen SchlieBlich ist auch ein Getriebe fur Traktoren 

Schongangen (Overdrive). Diese Schongange werden bekannt (US- PS 36 73 890), das ein Vier-Gang-Vorgele- 

im allgemeinen nur im Autobahnfahrbetrieb verwendei. ge und eine vorgeschahete Umlaufradergetriebestufe 

Es weist daher dieses bekannte Getriebe keine 25 umfaBt Es handelt sich also hier praktisch um ein 

zusatzlichen Untersetzungsstufen auf, durch die. bei- Gruppengetriebe, bei dem nicht eine Getriebestufe 

spielsweise im Fahrbetrieb mit Anhanger. d^n dann nach- sondern vorgeschaltet ist, wobei diese vorgeschal- 

geanderten LastverhSltnissen durch engere Getriebe- tete Getriebestufe im niederen Fahrgeschwindigkeits- 

stufungRechnunggetragen werden konnte. bereich mit festgelegtem inneren Zentralrad benutzt 

Personenkraftwagen sind im allgemeinen mit Vier- io wird, wobei der KraftfluB uber das auBere Zentralrad 

ganggetrieben ausgerOstet Fur sportlich ambitionierte zugeruhrt und fiber den Umlaufradertrager dem 

Fahrer werden bei den meisten Modellen auch Vorgelege QbermitteH wird. Im hohen Fahrbereich ist 

Fiinfganggetriebe geliefert, deren Gange eine engere die Umlauftragergetriebestufe blockiert, ubersetzt also 

Abstufung aufweisen. Auch bei Sportfahrzeugcn wer mit dem Faktor 1. Es ist jedoch noch eine weitere 

den haufig Getriebe mit grdBerer Gangzahl verwendet, a Betriebsmoglichkeit vorgesehen, bei der eine Leistungs- 

um bei den dort verwendeten Motoren mit relativ stark verzweigung erfolgt Zu diesem Zweck ist das innere 

gekrummter Drehmomentkurve eine gunstige Anpas Zentralrad der Umlauftragergetriebestufe mit einer 

sung des erforderlichen Drehmoments an das vom Zwischenwelle verbindbar, die mit dem Abtrieb des 

Motor bereitgestellte Drehmoment zu erzielen. Bei Vorgelegegetriebes verbunden ist. Es erfolgt also der 

leichten bis mittelschweren Nutzfahrzeugen werden 40 KraftfluB von einer Eingangswelle Qber das auBere 

ebenfalls Vier- bis Sechsganggetriebe eingesetzt Bei Zentralrad teib Qber den Umlaufradertrager zum 

schwereren Nutzfahrzeugen erhoht sich die Zahl der Eingang des Vorgeleges und teils uber das innere 

Gange auf zw6lf bis sechzehn, was durch Gruppenge- Zentralrad u.id die Zwischenwelle zum Ausgang des 

triebe. also Vorschalt- und Nachschaltgetriebe, erreicht Vorgelegegetriebes. Dadurch erhalt man im mittleren 

wird. Gnmpengetriebe sind auch von Personenkraftwa- 45 Gangbereich eine erhdhtc Obersetzung ins Schnelle 

gen bekannt die ats gelandegangige Fahrzeuge (Overdrive) und im vierten Gang des Vorgelegegetrie- 

eingesetzt werden solien. bes wahlweise eine Obersetzung ins Schnelle (Overdri- 

Bei Gruppengetrieben handelt es sich im allgemeinen ve), eine Obersetzung im direkten Gang und eine 

um ein Vier- oder Funfgang-Vorgelegegetriebe und Obersetzung ins Langsame (Underdrive). Die Zahl der 

eine nachgeschaltete Stufe, durch deren wahlweises ») zur Verfugung stehenden Gange einer Gan^gruppe 

Zuschalten die Zahl der Gange oder Schaltstufen bleibt jedoch unverandert vier; lediglich das Oberset- 

verdoppelt wird. Das Nachschaltgetriebe ist bei zungsverhaltnis laBt sich durch die vorgeschahete Stufe 

bekannten Gruppengetrieben fur schwere Nuizfahrzeu- (fur die einzelnen Gange des Vorgeleges unterschied- 

ge als Umlaufradergetriebe ausgebildet um eine nicht lich) variieren. 

zu groBe Getriebequerschnittsflache bei vorgegebener 5* Bei Kxaftfahrzeugen besteht immer wieder das 

Zahnradbeanspruchung zu erhalten. Hs besteht jedoch Bedurfnis, mit einer kleineren oder groBeren Zahl von 

auch die Moglichkeit das Vorschaltgetriebe mil Gangen zu fahren, je nachdem ob »Schaltfau'»« gefahren 

mehreren Umlaufradergetriebestufen aufzubauen, um werden kann bei geringer Last und entsprechenden 

ein leichteres Schalten bzw. ein automatisches Schalten Verkehrsverhaltnissen, oder ob bei hoher Belastung 

erzielen zu konnen. w beispielsweise im Anhangerbetrieb oder mit schwerer 

Die Verwendung von Gruppengetrieben fur iibliche Zuladung. mit mehr Gangen und dementsprechend 

Personenkraftwagen wurde, von den erwahnten Son engerer Stufung zwischen den Gangen gefahren werden 

derfallen abgesehen, bisher nie ernsthaft in Erwagung soli. Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung wird 

gezogen, weil das Schalten dieser Getriebe mit zwe. daher darin gesehen, ein Getriebe zu schaffen, das bei 

verschiedenen Schttltmitteln fur das Vorschaltgetriebe m gegeniiber Gruppengetrieben einfacherer Handhabung 

und das Nachschalt getriebe Konnen und Aufmerksam die Verwendung unterschiedlicher Gangzahlen mit 

keit erfordert, die Benutzung eines Personenkraftwa unterschiedlichen Stufungen, namlich weiter Stufung bei 

gens aber moglichst einfach und narrensicher scin soil. eeringer Gangzahl und enger Stufung bei hoherer 
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Gangzahl, ermoglicht 

Gelost wird diese Aufgabe erfindungsgemaB bei 
einem Schaltgetriebe der eingangs genannten Art 
dadurch, daB eine erste vollstandige Ganggruppe allein 
durch Schalten des Hauptschaltgetriebes und Drehmo- 5 
mentubertragung von einer Hohl- bzw. Getriebewelle 
des Hauptschaltgetriebes uber das als Glocke ausgebil- 
dete auBere Zentralrad des Umlaufradergetriebes und 
eine Schiebemuffe 2ur Ausgangswellc gebildet wird, und 
daD eine zweite vollstandige Ganggruppe durch to 
Leistungsverzweigung uber das Hauptschaltgetriebe 
und das SuBere Zentralrad einerseits sowie Glieder des 
Hauptschaltgetriebes und das innere Zentralrad an- 
dererseks mit Leistungssummierung im Umlaufrader- 
trager des Umlaufradergetriebes gebildet wird, wobei is 
die DrehmomentUbertragung vom Umlaufradertrager 
Ober die Schiebemuffe zur Ausgangs welle erfolgt. 

Bei dem erfindungsgemaBen Getriebe werden durch 
die nachgeschaltete Getriebestufe nicht etwa eine 
einzige oder auch zwei weitere Schaltstufen erzielt, bei 20 
denen die Obersetzung zusatzlich vergroBert ist 
(Overdrive), und es wird auch nichl etwa eine 
Verdoppelung der Gange des Vprschaltgetriebes wie 
bei bekannten Gruppengetrieben erzielt. Vielmehr ISBt 
sich die Zahl der Gange um beispielsweise zwei oder ?s 
drei erh&hen, wobei im groBen Gang das ubliche 
Obersetzungsverhaltnis von vorzugsweise eins in 
beiden Betriebsarten erhalten wird. Eine vollstandige 
Ganggruppe umfa&t also eine Zahl von nacheinander 
schaltbaren Gangen, deren Obersetzung von einem jo 
groBen Wert (Anfahrgang) bis zu einem Schnellfahr- 
gang reicht wobei das Ubersetzungsverhaltnis des 
Schnellfahrganges der beiden vollstandigen Ganggrup- 
pen vorzugsweise gleich eins ist. Beispielsweise umfaBt 
die eine Ganggruppe vier Gange und die andere' ji 
Ganggruppe sechs Gange oder es umfaBt die eine 
Ganggruppe fOnf Gange und die andere Ganggruppe 
acht Gange, wobei in einem Fall die Gange vier und 
sechs und im anderen Fall die Gange fiinf und acht die 
gleiche Obersetzung aufweisen. Oagegcn ist die 
Obersetzung des jeweils ersten Ganges einer vollstandi- 
gen Ganggruppe bei der grdfleren Gangzahl groBer als 
bei der Ganggruppe mit der kleineren Gangzahl. 
Trotzdem ist die Stufung zwischen den Gangen der 
Ganggruppe mit der groBeren Gangzahl enger als 
zwischen den Gangen der Ganggruppe mit der 
niedrigeren Gangzahl. Durch die wahlweise Verwend- 
barkeit der beiden verschiedenen Ganggruppen laBt 
sich ein optimales Fahrverhalten je nach den gegebenen 
Fahrbedingungen erreichen. Beispielsweise wird bei 
leerem Fahrzeug oder im Stadtverkehr die Betriebsart 
mit weniger Gangen benutzt. Andererseits kann bei 
Fahrten mit schwerbeladenem Fahrzeug, bei schwieri- 
gen Anfahrverhaitnissen oder bei Fahrten im Gebirge 
oder auch bei Autobahnfahrt die Betriebsart mit der 
groBeren Gangzahl verwendet werden, bei der eine 
engere Stufung der Gange vorteilhaf t ist Bei Autobahn- 
fahrt laflt sich durch die engere Stufung eine 
kraftstoffsparende Fahrweise erzielen, weil bei leichte- 
rcn Steigungen in einer engeren Stufc zuruckgeschaltet 
werden kann als bei Getrieben mit weniger Gangen. 
Trotz der Steigerung der Gangzahl um zwei bis drei ist 
es moglich, mit einem einzigen Betatigungshebel als 
Schaltorgan alle Gange in beiden Betriebsarten zu 
schalten und es ist der bauliche Gesamtaufwand 
prakrisch nicht groBer als der Aufwand fur eine einzige 
Gangstufe eines Umlaufradergetriebes. Ein weiterer 
Vorteil in der Betriebsart mit der groBeren Gangzahl 
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liegt darin, daB aufgrund der summierenden Leistungs 
verzweigung der KraftfluB uber das Vorschaltgetriebi 
nur ein Teil des gesamten Kraftflusses vom Motor zu 
Antriebsachse ist. Dies bedeuteUdaB gerade dann. went 
das Getriebe hoch belastet ist (Anfahren bei vollbelade 
nem Fahrzeug) das Vorschaltgetriebc nicht vol I bclaste 
ist. Das fiihrt zu einer hdheren Lebensdauer de: 
Vorschaltgetriebes bzw. l§Bt eine leichtere Konstruk 
lion Fur das Vorschaltgetrtebe zu. Dies ist nicht nu 
wegen der Kosten bei Nutzfahrzeugen sondern aucl 
wegen des Raumbedarfs bei Personenkraftwagen vot 
Bedeutung. 

Bevorzugt weist die erste Ganggruppe eine kleinen 
und die zweite Ganggruppe eine groBere Gangzahl auf. 

Bei bevorzugten AusfQhrungsformen der Erfindun| 
ist die Abtriebswelle an einer Welle des Hauptschaltge 
triebes, der Eingangswelle bzw. der Getriebewelle 
gelagert Im ersteren Fall reichl die Eingangswelle bis it 
den Bereich des Umlaufradergetriebes und es ist die di< 
Schaltkupplungen und die Gegenrader zu den Raderr 
der Vorgelegewelle tragende Welle als die Eingangs 
welle umgebende Hohlwelle ausgebildet. Im letzterer 
Fall ist dagegen die Eingangswelle nichl bis zuir 
Umlaufradergetriebe gefuhrt sondern es ist die Ein 
gangswelle des Vorgelegegetriebes mit einer schaltba 
ren Klauenkupplung mit einer Getriebewelle verbun 
den, auf der Schiebemuffen drehstarr, aber axia 
verschiebbar gelagert sind, durch die auf der Getriebe 
welle drehbar gelagerte Zahnrader mit der Getriebe 
welle drehstarr verbindbar sind. Bei der Ausfiihrungs 
form mit der bis in den Bereich des Umlaufradergetrie 
bes reichenden Eingangswelle des Hauptschaltgetriebe! 
ist bevorzugt das innere Zentralrad fest mit dei 
Eingangswelle verbunden. 

Bei der bevorzugten Ausfuhrungsform der Erfmdumj 
ist die Verbindung der Abtriebswelle mit den 
Umlaufradertrager bzw. dem aufleren Zentralrac 
alternativ herstelibar und in Art einer ggfls. synchroni 
sierten Klauenkupplungsschaltung ausgef uhrt 

Bei einer bevorzugten Ausfuhrungsform der Erfin 
dung ist das auBere Zentralrad durch Arretieren dei 
Hohlwelle bzw. der Getriebewelle mittels einei 
KJauenschaltung mit Schiebemuffe feststellbar. 

Bei einer weiteren bevorzugten Ausfuhrungsform dei 
45 Erfindung wird beim Betrieb in der zweiten Ganggrup 
pe mit der groBeren Gangzahl in einem der unterer 
Gange ein Teil des von der Eingangswelle direkt bzw 
dem Hauptschaltgetriebe indirekt dem inneren Zentral 
rad zugefQhrten Kraftflusses fiber das auBere Zentral 
50 rad auf die Hohlwelle bzw. die Getriebewelle und vor 
hier unter Zwischenschaltung eines Doppelzahnradei 
zum Erzielen einer Drehrichtungsgleichheit zur Vorge 
legewelle gefuhrt, von wo er auf das innere Zentralrac 
zurttckgelangL GemaB einer bevorzugten Ausfuhnings 
55 form als Verbindung zwischen Hohlwelle bzw. Getrie 
bewelle und Vorgelegewelle kann hierfuf der Zahnrad 
satz fOr den Ruckwartsgang des Vorgelegegetriebe! 
verwendet werden. 

Mit diesem geringen Mehraufwand ist es moglich, eir 
bo viergangiges Schaltgetriebe in ein erfindungsgemaBe; 
Schaltgetriebe umzuwandeln, das wahlweise die er 
wahnten vier Gange oder aber sechs Gange aufweist 
Ebenso ist es moglich, aus einem Fflnfganggetriebe eir 
Achtganggetriebe zu erhalten, das sich beispielsweis* 
b5 fQr mittelschwere Nutzfahrzcuge und Omnibussi 
zweckmafiig eignet. 

AusfQhrungsbeispiele der Erfindung sind in der 
vereinfachten und stark schematisicrten Zeichnunger 
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dargestelH und werden ausschlieBlich anschlieBend 
eriauteri. Es zeigi 

Fig. 1 eine Schemadarstellung eines Schaltgetriebes 
einschlieBlich Schaltbetatigung, 

Fig. 2 ein Geschwindigkeitsdiagramm einer Getrie- 
beausftihrung gem§B Fig. 1 mit vier Vorwarts- und 
einem Ruckwartsgang des Vorgelegegetriebes, und 
insgesamt sechs VorwSrtsgangen in einer zweiten 
Betriebsart (Umlaufradergetriebe), 

Fig. 3 die KraftfluBbilder eines Geiriebes gemaB 
F i g. 1 in den insgesamt elf mdglichen Schaltstellungen, 

F i g. 4 die Schemadarstellung eines anderen Schalt- 
getriebes einschlieBlich SchaltbetStigung, 

F i g. 5 das Geschwindigkeitsdiagramm eines Schalt- 
getriebes gemaB Fig. 4 mit fOnf VorwSrtsgangen und 
einem RQckwSrtsgang in der einen Betriebsart bzw. achl 
Vorwartsgangenin der anderen Betriebsart, 

Fig. 6 die KraftfluBbilder der Schemadarstellung 
gemaB F i g. 4 in jedem der insgesamt vierzehn Gange. 

Das in Fig. t schematisch dargestellte Getriebe 
umfaBt ein als Vorgeiegegetriebe 1 ausgebildetes, 
vorgeschaltetes Getriebe und ein als Umlaufraderge- 
triebe 2 ausgebildetes Nachschaltgetriebe, sowie eine 
zugehorige Schaltbestatigung 3. 

Eine Eingangswelle 4, die mittels eines an ihr 
angebrachten Flansches 5 mit einem nicht dargcstellten 
Motor verbindbar ist, reicht bis in den Bereich des 
Umlaufradergetriebes 2, wo an der Eingangswelle 4 eine 
Abtriebswelle 6 gelagert ist, die den KraftfluB uber 
einen an ihrem freien Ende angebrachten Flansch 7 zu 
einer nicht Dargestellten Gelenkwelle weiterleitet. An 
der Eingangswelle 4 sind drehstarr ein Vorgelegezahn- 
rad 8, ein Kupplungskorper 9 und ein inneres Zeniralrad 

10 des Umlaufradergetriebes 2 befestigt Das Vorgele- 
gezahnrad 8 kammt mit einem auf einer Vorgelcgewelle 

11 befestigten Vorgelegerad 12. An der Vorgelegewelle 
11 sind ferner Zahnrader 13, 14 und 15 starr befestigt, 
die jeweils mit Gegenradem 16 bzw. 17 bzw. 18 
kammen, die auf einer die Eingangswelle 4 umgebenden 
Hohlwelle 19 drehbar gelagert sind. An jedem der 
Gegenrader 16 bis 18 ist jeweils ein Kupplungskorper 
20 bzw. 21 bzw. 22 stair befestigt, wobei die 
Kupplungskorper 9 und 20 bzw. 21 und 22 einander 
gegenuberstehen. An der Hohlwelle 19 sind Muffentra- 
ger 23 und 24 befestigt, auf denen Schiebemuffen 25 
bzw. 26 drehstarr aber axial verschiebbar angcbracht 
sind, die durch axiales Verschieben wahlweise eine 
Verbindung zwischen dem Muffentrager 24 und dem 
Kupplungskorper 9 und Kupplungskorper 20 bzw. 
zwischen dem Muffentrager 24 und dem Kupplungskdr- 
per 21 oder 22 herslellen. Die Schiebemuffen 25 und 26 
sind durch in sie eingreifende Schaltgabeln 27 bzw. 28 
zum Schalten in bekannter Weise verschiebbar. Die 
Schaltgabeln 27 bzw. 28 sind Ihrerseits an einnr axial 
verschiebbaren Schaltstange 29 bzw. 30 befestigt 

In dem Vorgeiegegetriebe ist ferner ein Doppclzahn- 
rad31 drehbar gelagert, das einerseits mit dem Zahnrad 
15 und anderersefts mit einem weiteren Gegenrad 32 
kammt, das urn die Hohlwelle 19 drehbar gelagert ist 
An dem Gegenrad 32 ist ein Kupplungskorper 33 
angebracht dem eine weitere Schiebemuffe 34 gegen- 
ubersteht die axial verschiebbar an einem Muffentrager 
35 angebracht ist, der seinerseits drehstarr an der 
Hohlwelle 19 angebracht ist Die Schiebemuffe 34 ist 
einerseits in Eingriff mit dem Kupplungskorper 33 und 
andererseits mit einem Kupplungskorper 36 bringbar. 
der gehausefest die Hohlwelle 19 umgebend vorgesehen 
ist Zur Betatigung der Schiebemuffe 34 dient ein 
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Schaltknebel 37, der in einem getriebefesten Lager 38 
s c h w s r. kb 2 r gelagert ist und dess?n pjpp^ F.nde in die 
Schiebemuffe 34 und dessen anderes Ende in eine Nut 40 
einer Schaltstange 39 eingreift die in dem Gehause axial 
5 verschiebbar gelagert ist. 

An dem dem Umlaufradergetriebe 2 benachbarten 
Ende der Hohlwelle 19 ist eine Glocke 41 befestigt die 
das Umlaufradergetriebe 2 umgibt und an deren 
lnnenseite ein auBeres Zentralrad 42 des Umlaufrader- 
in getriebes 2 befestigt ist An dem freien Ende der Glocke 
41 ist ein Klauenkranz 43 vorgesehen, mit dem eine 
Schiebemuffe 44 in Eingriff bringbar ist, die auf der 
Abtriebswelle 6 axial verschiebbar und drehstarr 
angebracht ist Die Schiebemuffe 44 ist mil einer 
i s Ringnut 45 versehen. in die eine an einer Schaltstange 47 
befestigte Schaltgabel 46 zur axialen Verschiebung 
eingreift Die Schiebemuffe 44 ist auBer mit dem 
Klauenkranz 43 auch mit einem weiteren Klauenkranz 

48 wahlweise in Eingriff bringbar, der an einem 
2u Umlaufradertrager 49 angebracht ist, an dem sowohl 

mit dem inneren Zentralrad 10 als auch mit dem auBeren 
Zentralrad 42 kammende Umlaufrader 50 drehbar 
gelagert sind Die Schaltstangen 29, 30 und 39 sind mit 
jeweils zwei Schaltnuten 51 versehen, wogegen in die 
25 Schaltstange 47 nur eine Schaltnut 51 eingearbeitet ist 
In die verschiedenen Schaltnuten 51 ist wahlweise ein 
Kugelkopf 52 einschiebbar, der am Ende eines 
Hebelarmes 53 eines als zweiarmiger Hebel ausgebilde- 
ten Schalthebels 54 eingreift der in einer Kugelkopfla- 
3i> gerung 55 drehbar und schwenkbar gelagert ist und an 
dessen anderem Arm ein Schaltknopf 56 angebracht ist 
Die im Bereich des Schaltknopfes 56 dargestellten 
Symbole zeigen die Position des Schaltknopfes 56 in den 
verschiedenen Gangen, wobei der Ruckwartsgang R 
J5 und die Vorwartsg&nge l-IV in der in Fig. 1 
dargestellten Schaltstellung der Schiebemuffe 44 erhal- 
ten werden, in der das Umlaufradergetriebe 2 am 
KraftfluB nicht beteiligt ist. Dagegen sind in dem 
Schahstellungsschema die Gange mit 1 -6 bezeichnet die 
40 der Stellung der Schiebemuffe 44 zugeordnet sind, in der 
diese mit dem Klauenkranz 48 des Umlaufradertragers 

49 in Eingriff steht, das Umlaufradergetriebe 2 also in 
den KraftfluB eingeschaltet ist 

lm Ruckwartsgang geht der KraftfluB von der 
45 Eingangswelle 4 uber das Vorgelegezahnrad 8 zum 
Vorgelegerad 12, durch die Vorgelegewelle 11 und das 
Zahnrad 15 zum Doppelzahnrad 31, von hier zum 
Gegenrad 32 und uber den Kupplungskorper 33. die 
Schiebemuffe 34 und den Muffentrager 35 zur 
so Hohlwelle 19. von wo aus der KraftfluB fiber die Glocke 
41 und die Schiebemuffe 44 zur Abtriebswelle 6 gelangt 
Das Obersetzungsverhaltnis betragt hierbei bei einem 
Ausfuhrungsbeispiel 6,67. 

In den Gangen Mil ist der KraftfluB im wesentlichen 
55 unverandert mit der Ausnahme, daB im Gang 1 der 
KraftfluB von der Vorgelegewelle 11 uber das 
Gegenrad 18, im Gang II uber das Gegenrad 17 und im 
Gang. Ill Ober das Gegenrad 16 zur Hohlwelle 19 
gefuhrt wird. In einem Ausfuhrungsbeispiel sind die 
to Obersetzungsverhaltnisse in den Gangen I bzw. II bzw. 
Ill 4,5 bzw. 2,4 bzw. 1 ,49. 

In demselben Ausfuhrungsbeispiel ist im Gang IV die 
Obersetzung 1, wobei der KraftfluB von der Eingangs- 
welle 4 uber den Kupplungskorper 9, die Schiebemuffe 
b5 25 und den Muffentrager 24 auf die Hohlwelle i9 erfolgt 
Bei der Umschaltung auf die mit arabischen Ziffern 
bezeichneten Gange 1 —6 wird lediglich die Schiebe- 
muffe^ verschoben, bis sie mit den Klauenkranz 4* des 
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Umlaufradertragers 49 in Eingriff stent, lm sechsten 
Gang ist die Obersetzung 1, ebenso wie im Gang IV. Ein 
Teil dcs Kraftflusses geht von der Eingangswelle 4 iiber 
das innere Zentralrad 10 und ein anderer Teil auf dem 
gleichen Weg wie im Gang IV zurn auBeren Zentralrad 
und von hier zurn Umlaufradertrager. 

Da somit das innere Zentralrad 10 und das auBere 
Zentralrad 42 mit gleicher Drehzahl angetrieben sind. 
muQ auch der Umlaufradertrager mit der gleichen 
Drehzahl lauf en und es wird das Obersetzungsverhaltnis 
1 erreicht 

Im fQnften Gang flieBt ein Teil des Kraftflusses wie in 
Gang 111 zurn auBeren Zentralrad; ein anderer Teil wird 
von der Eingangswelle 4 unmittelbar an das innere 
Zentralrad 10 gefiihrt. Im Umlaufradergetriebe werden 
die beiden TeilkraflflUsse vom inneren Zentralrad 10 
und dem auBeren Zentralrad 42 im Umlaufradertrager 
49 vereinigt, der sie der Abtriebswelle 6 ztifQhrt, wobei 
dem angegebenen AusfOhrungsbeispiel cin Oberset- 
zungsverhaltnis 132 erreicht wird und der KraftfluBan- 
teil durch das Vorgelegegetriebe 66% ist (im Ruck- 
wartsgangund in den Gangen I — III ist der KraftfluBan- 
teil durch das Vorgelegegetriebe 100%, in den Gangen 
IV und VI ist er 0%). Im vierten und dritien Gang gilt 
dasselbe wie im fQnften Gang, nur daB der durch das 
Vorgelegegetriebe geleitete TeilfluB 54% bzw. 38% 
betragt und Ober die Radteile 14, 17 bzw. 15, 18 auf die 
Hohlwelle 19 ubertragen wird. Das Obersetzungsver- 
haltnis ist 1,76 im vierten Gang und 2,36 im dritten Gang. 

Der KraftfluB im zweiten Gang untcrscheidet sich 
dagegen grundsatzlich von den seither beschriebenen 
KraftschlQssen. 

Im zweiten Gang ist der gesamte KraftfluB von der 
Eingangswelle 4 dem inneren Zentralrad 10 zugefiihrt, 
das ihn auf die Umlauf rSder 50 Qbertragt, von wo er dem 
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Umlaufradertrager 49 zugefuhrt wird. Das auBere 
Zentralrad 42 ist jedoch fest, wodurch sich ein anderes 
Obersetzungsverhaltnis mit 3,86 ergibt Der KraftfluB 
durch das Vorgelegegetriebe ist 0%, das auBere 
Zentralrad 42 ist durch Einkuppeln der Schiebemuffe 34 
in den gehausefesten Kupplungskdrper 36 arretiert. 

Im 1. Gang betragt die Obersetzung 6,75. wobei uber 
das Vorgelegegetriebe 84% des Kraftflusses geleitet 
sind. Der KraftfluB geht von der Eingangswelle 4 uber 
das innere Zentralrad 10 und weiter zurn Umlaufrader- 
trager 49. Ein Teil des Kraftflusses wird jcrloch auch auf 
das auBere Zentralrad 42 Qbertragen, von wo er zur 
Hohlwelle 19 weitergeleitet wird. Die Schiebemuffe 34 
ist, analog dem Ruckwartsgang in der mit romischen 
Ziffern bezeichneten Ganggruppe in Eingriff mit dem 
Kupplungskdrper 33, wodurch der KraftfluB von der 
Hohlwelle 19 zurn Gegenstand 32 gelangt, das ihn Ober 
das Doppelzahnrad 31 zurn Zahnrad 15 und damit zur 
Vorgelegewelle 11 leitet von wo er uber das 
Vorgelegerad 12 und das Vorgelegezahnrad 8 zur 
Eingangswelle 4 zuruckgefOhrt wird. 

Fig. 2 zeigt ein Geschwindigkeitsdiagramm des 
Getriebes nach Fig. 1, bei dem die Gange R und 1 - IV 
sich als Schnittpunkt der Strahlen mit einer Geraden 
ergeben, wenn die Abtriebswelle 6 mit dem auBeren 
Zentralrad 42 gekoppelt ist Dagegen ergeben sich die 
den Gangen 1 bis 6 zugeordneten Schnittpunkte als 
Schnitt mit einer zu der zuvor genannten Geraden 
parallelen Geraden, wenn die Abtriebswelle 6 mit dem 
Umlaufradertrager 49 verbunden ist 

In der nachfolgenden Tabelle sind fur ein AusfOh- 
rungsbeispiel gernaB Fig. 1 ermittelte Zahlenwerte 
angegeben, die sich fur leichte bis mittlere LKW oder 
Busseeignen: 
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«n Fig. 4 ist ein anderes AusfOhrungsbeispiel 
schematised dargestellt 

Die Anordnung umfaBt wieder ein Vorgelegegetriebe 
61 mit einem nachgeschalteten Umlaufradergetriebe 62 
sowie einer gemeinsamen Schaltbetatigung 63. Der 
KraftfluB wird von einem nicht dargestellten Motor 
uber einen Flansch 65 einer im Gctriebegehause 
gelagerten kurzen Eingangswelle 64 zugefuhrt; der 
KraftfluB verlaBt das Getriebe aber einen Flansch 67 
einer Abtriebswelle 66, die gleichachsig der Eingangs- 
welle 64 gegenuberliegend angeordnet ist Auf der 
Eingangswelle 64 ist ein Vorgelegezahnrad 68 drehstarr 



befestigt das mit einem Vorgelegerad 72 kammt, das auf 
einer Vorgelegewelle 71 angebracht ist. An dem 
Vorgelegezahnrad 68 ist ein Kupplungskdrper 69 

bo befestigt. Auf einer im Obergangsbereich zwischen 
Vorgelegegetriebe 61 und Umlaufradergetriebe 62 
angeordnelen Hohlwelle 79 ist ein inneres Zentralrad 70 
, desUmlaufradergetriebes62befestigL 

Auf einer Getriebewelle 60 sind Muffentrager 100, 95, 

OS 84, 83 sowie eine Glocke 101. An der Glocke 101 ist das 
auBere Zentralrad 102 des Umlaufradergetriebes 62 
angebracht 

An der Vorgelegewelle 71 sind ZahnrSder 59, 73 und 
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74 befestigl. AuBerdem isl die Vorgelegewelle 71 mit 
einer Verzahnung 75 versehen, mit der das groBere Rad 
eines Doppelzahnrades 91 kammt, das seinerseits mit 
einem Gegenrad 92 kammt, das auf der Getriebewelle 
60 drehbar gclagert ist Auf der Getriebewelle 60 sind 
auBerdem noch GegenrSdcr 76, 77 und 78 drehbar 
gelagert, die mit den Zahnradern 73 bzw. 74 bzw. der 
Verzahnung 75 kammen. Das Zahnrad 59 kammt mit 
einem Zahnrad 58. das auf der Hohlwelle 79 Starr 
befestigt ist, an der auch das inr.ere Zentralrad 70 und an 
dem anderen Ende ein Kupplungskorper 57 fest 
angebracht sind An den Zahnradern 76, 77 und 78 sind 
jeweils seitlich Kupplungsk&rper 80 bzw. 81 bzw. 82 
befestigt bzw. angeformt. Auf den Muffentragern 83, 84 
und 95 sind Schiebemuffen 85 bzw. 86 bzw. 94 drehstarr 
und axial verschiebbar gelagert, die in Eingriff mit den 
jeweils gegenuberstehenden Kupplungskorpern 57, 80 
bzw. 81, 82 bringbar sind. Die Schiebemuffen oder 
Schaltmuffen 85 und 86 sind mittels Schaltknebeln 87 
bzw. 88 axial verschiebbar, die als zweiarmigc Hebel 
ausgebildet sind und deren eines Ende jeweils in die 
Schiebemuffen eingreift, wogegen ihr anderes Ende an 
einer Schaltstange 89 bzw. 90 gelenkig befestigt ist. 

An dem Gegenrad 92 fur den Ruckwartsgang, das mil 
dem Doppelzahnrad 91 kammt, ist ein Kupplungskorper 
93 befestigt, in den die auf dem Muffentrager 95 axial 
verschiebbar gefuhrte Schiebemuffen 94 einschiebbar 
ist, die andererseits mit einem Kupplungskdrper 96 in 
Eingriff bringbar ist, der feststehend angeordnet, 
beispielsweise mit dem Getriebegehause verbunden ist. 
Zur Durchfuhrung der Schaltbewegung der Schiebe- 
muffe 94 dient ein Schaltknebel 97, der ebentalls als 
zweiarmtger Hebel ausgebildet und in einem Lager 98 
gehaHen ist und dessen nicht in die Schiebemuffe 94 
eingreifendes Ende an einer Schaltstange 99 angelenkt 
ist. Eine Schaltstange 103, an deren Ende ein weiterer 
Schaltknebel 104 angelenkt ist, greift in eine Schiebe- 
muffe 105 ein, die auf einem Muffentrager lOOgefuhrt ist 
und die in Eingriff mit dem Kupplungskdrper 69 des 
Zahnrades 68 bringbar ist 

Das Umlaufridergetriebe 62 umfaBt auBer dem 
inneren Zentralrad 70 und dem SuBeren Zentralrad 102 
noch einen Umlaufradertrager 106, an dem Achsen 
angebracht sind, an den en Umlaufrader 107 drehbar 
gelagert sind, die mit dem inneren Zentralrad 70 und 
dem auBeren Zentralrad 102 kammen. Der Umlauf- 
radertrager 106 ist an einer Glocke 108 angebracht, die 
um das Umlaufradergetriebe62 herumgefuhrt isl und an 
ihrem dem Abtrieb zugewandten Ende einen Kupp- 
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lungskorper 109 aufweist. Dem Kupplungskorper 109 
stent ein iCuppiurigskC'Fpcr 110 gcgcnubcr, der an der 
Glocke 101 befestigt ist. Mit den Kupplungskorpern 109 
und 110 ist jeweils wahlweise eine Schiebemuffe 111 in 
5 Eingriff bringbar, die an einem Muffenkorper 112 
unverdrehbar und axial verschiebbar gelagert ist, der an 
der Abtriebsweile 66 befestigt ist. Zum axialen 
Verschieben der Schiebemuffe 1 1 1 dient ein Schaltkne- 
bel 113, der als zweiarmiger Hebel ausgebildet ist. 
io dessen eines Ende in die Schiebemuffe 111 eingreift und 
dessen anderes Ende an einer Schaltstange 114 gelenkig 
gelagert ist. 

Zum Schalten des dargestellten Getriebes dient ein 
Schalthebel 115, dessen freies, der Betatigung dienendes 
n Ende mit einem Schaltknopf 116 versehen ist. Der 
Schalthebel 115 ist in bekannter Weise in einer 
Kugelhulse 117 allseitig schwenkbar gelagert und es 
greift sein inneres Ende in jeweils eine Nut 118 ein, 
wobei die Schaltstange 1 14 mit einer Nut 118 und alle 
>«> anderen Schaltstangen mit zwei Nuten 118 versehen 
sind. 

Das Schaltschema des Getriebes ist im Bereich des 
Schaltknopf es 116 schema tisch dargestellt. Der Ober- 
gang von der eine Gruppe zur anderen Gruppe erfolgt 
2» wieder im schnellsten Gang jeder der beiden Gruppen, 
in denen die Obersetzung jeweils 1 ist. 

Das Geschwindigkeitsdiagramm eines Getriebes der 
in Fi g. 4 dargestellten Art ist in Fig. 5 gezeigt. Der 
KraftfluB in den einzelnen GSngen ist in Fig. 6 
hi dargestellt. In der Betriebsart mit der grdBeren 
Gangzahl ist das Umlaufradergetriebe wieder in 
summierender Leistungsverzweigung geschaltet. Eben- 
so wie in dem zuerst beschriebenen Beispiel ist auch hier 
in den oberen Gangen, namlich den GSngen 3-7, das 
r, auBere Zentralrad 102 uber das Vorgelegegetriebe 1 
angetrieben. Im 2. Gang ist es in gegenuber den Gangen 
3-7 entgegengesetzter Drehrichtung gedreht, wobei 
der KraftfluB vom auBeren Zentralrad tiber die 
Getriebewelle 60 und die Rucklaufrader zur Vorgelegc- 
40 welle erfolgt, von der aus der gesamte KraftfluB dem 
inneren Zentralrad 70 zugefuhrt wird. In Fig. 6 ist 
jeweils mit N M der Prozentsatz des Kraftflusses 
angegeben, der uber die Zahnrader des Vorgelegege- 
triebes flieBt 

4S In der nachfolgenden Tabelie sind die auch in F i g. 6 
angegebenen Obersetzungsverhaltnisse sowie weitere 
Kennwerte eines Getriebes gemaB Fig. 4 angegeben, 
das sich besonders fur leichte und mittlere Nutzfahrzeu- 
ge sowie Ornnibusse eignet: 
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Die fblgende TabcHe zcigt in Anlehnung an F i g. 1 ein Beispiel eines Schaltgetriebes, das durch Abandera allein 
des Uiruaufradergetriebes entwcder fur PKW oder fur leichte LKW geeignet isfc 
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(wie Fig. 1) 

Einheilliches Schall- 
getriebe fur: 



Ausfuhrung 2 a: 
bei PKW 



Ausfuhrung 2 b: 
fur leichie LKW, 
Kleinbusse 
(nur anderes 
Umlaufradergelriebe) 



Hierzu 4 likiil Zcichnungcn 
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